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بررسی رابطه خصوصیات هندسی خودروها و ترا کم ترافیک * 


مش تیار 93 خسین بهارواو,(6 الهام اشرفی (؟ 
چکیده شناسایی پارامترهای موثر بر تراکم جریان ترافیک می‌تواند در تصمیم‌سازی و سیاس تگذاری‌های مدیران در جهت سرمایهگزاری و اولویت‌بندی طرح‌ها 
و پروژه‌های اجرایی مور باشد. در اين مقاله به شناسایی تأثیرات مشخصات خودرو بر تراکم ترافیک در شبکه معابر بزرگراهی شهر تهران پرداخته شده‌است. 
جزئیات هندسی و مشخصات حرکتی خودروها می‌تواند ب رکیفیت ترافیک مور باشد. اين موضوع در معابر بزرگراهی و شریانی که پارامترهای دیگر نظیر تأنحیر و 
توقف ناشی از تقاطع‌ها و تداخل‌ها کمتر است تعیی ن‌کننده‌تر است. پژوهش حاضر از نوع هدف از نوع تحقیقات کاربردی محسوب می‌شود و از لحاظ جمع‌آوری 
داد‌فا تققی بیمایش یاس روص تمره گخی ای بفرعشی تهضورت گم یاست ار بآ خجره و مطی,خاحم آز لها یآنار ی اوه امه قر 
این پژوهش رابطه‌ی جزئیات و حصوصیات هندسی خودروها و تراکم ترافیک مورد بررسی قرا رگرفته‌است. مطالعه موردی این پژوهش مقطعی از بزرگراه همت 


بوده‌است. بر اساس خحروجی‌های مطالعه انجام‌شده. نسبت طول مقطع به طول تحودرو, مدت زمان عبور» سرعت حودرو و تعداد عبور حودروها بیئترین تأثیر را 


بر تراکم حودروها داشتته‌اند. 


واژه‌های کلیدی تراکم ترافیک بزرگراه حجم تردد. مشخصات هندسی. خودروی سواری. 


مقدمه 


همراه با روند سریع صنعتی شدن در جهان اکثر کشورها 
علی‌الخصوص کشورهای در حال توسعه در حال تجربه رشد 
بیع شهی بقیی همت حمل ول مرک 2 بیان ۳۶ 
درصد کل انرژی و عامل ایجاد بخش عمده آلودگی هوا در سطح 
جهان است. هم‌چنان که شاهد هستیم مردم هر روز بیش از پیش 
بر اسگاده: از اترفیل. شخصنی, واسته: من. گردند. مشکاوت 
زیست‌محیطی و صدمات وارده بر سلامت انسانی به‌دلیل رشد 
سریع حمل‌ونقل موتوری و روند ضعیف قانونمندی آن به‌طور 
جدی مشکل‌آفرین شده‌است. اغلب طرح‌های ترافیک و 
حمل‌ونقل شهری کشور به‌صورت بخشی و مستقل از واقعیات 
محیطی. اجتماعی. فرهنگی و اقتصادی تهیه و اجرا می‌گردند. 
هدف این است که با ارائه تسهیلات و تجهیزات فنی و 
تکواززیکی .و رکه سق‌ساری: شسائلن ق متگافی جون 
راه‌بندان‌ها, تصادفات. کمبودهای پارکینگ» زمان‌های طولانی 
انتظار کمبود شبکه ارتباطی. آلودگی هوا صدا و نظایر آن کاهش 


یابد. گرچه این برخورد با به‌کارگیری روش‌ها و مدل‌های پیشرفته 


* تاریخ دریافت مقاله ۱۶۰۰/۱۲/۱ و تاریخ پذیرش آن ۱40۱/۲/۱۹می‌باشد. 


(۱) نویسنده مسئول: استادیار گروه مهندسی عمران دانشگاه آزاد اسلامی واحد تهران شمال. 


ترافیکی می‌تواند در کوتاه‌مدت رضایت بخشی از عموم به‌ویژه 
رضایت. مسر ان میامین. ۱ تامین کند: لیکن. بدعلت. ارقاط 
سیستمی عناصر و پدیده‌های شهری در بلند مدت منشأً بروز 
مسائل و مشکلات دیگری می‌گردد. وجود تراکم ترافیکی بسیار 
زیاد در کلان‌شهر تهران و نبود تناسب بین تعداد خودروهای 
موجود و ظرفیت معابر درون‌شهری از مشکلات موجود برای این 
شهر می‌باشد. بزرگراه همت به‌عنوان یکی از شریان‌های اصلی 
شرقی- غربی شهر تهران می‌باشد که مشکلات تراکم ترافیک و 
اتلاف زمان شهروندان در ترافیک در ساعات اوج عبور و مرور 
با توجه به بهکار بستن شیوه‌های میختلف کاهش تراکم ترافیک از 
جمله جنبه‌های مهم و از عمده مشکلات مدیریت شهری تهران 
می‌باشد. بنابراین می‌توان گفت بررسی اثر بخشی شیوه‌های 
کاهش تراکم ترافیک یکی از مواردی است که در سال‌های اخیر: 
به آن توجه بسیار شده‌است اما بخش‌های مختلفی از آن کماکان 
ناشناخته باقی مانده‌است. بر اساس جستجوهای انجام شده در 
ادبیات موضوع پارامترهای مختلفی مانند حجم ترافیک. جزئیات 
هندسی معبر و مشخصات کلی خودروها (طول و عرض خودرو) 


26.۳ حاص - 121۲ ۵) نوی اقطل۱ .1 :اقفصر۲ 


(۲) دانش آموخته کارشناسی ارشد برنامه‌ریزی حمل‌ونقل. دانشگاه آزاد اسلامی واحد تهران شمال 


(۳) دانشجوی کارشناسی ارشد طراحی شهری, دانشگاه بین المللی امام خمینی (ره) 


۳۲ 


و اثرات آن‌ها بر خصوصیات جریان ترافیک مطالعاتی انجام 
شده‌است اما یکی از موضوعاتی که کمتر به آن پرداخته شده‌است 
اثرات هندسه و جزئیات خودرو بر تراکم ترافیک معبر است. لذا 
در پژوهش حاضر به شناسایی اثرات مشخصات خودروها بر 
وضعیت تراکم ترافیکی پرداخته می‌شود. با تعیین این اثرات 


اهداف پژوهش 


هدف اصلی در این مقالهمطالعه عوامل موثر برکاهش ترافیک در 
بزرگراه شهید همت شهر تهران است. تمرکز اصلی مطالعات 
حاضر بر مقوله اثرات نوع و ابعاد خودروها بر تراکم ترافیک است 
که پیش از این کمتر به این مقوله پرداعته شده‌است. سایر اهداف 
این مطالعه عبارت‌اند از: 
- تبیین تأثیر نسبت طول مقطع به طول خودرو بر تراکم 
خودرو در هر متر از طول معبر. 
- تبیین تأثیر مدت زمان عبور خودرو بر تراکم خودرو در هر 
متر از طول معبر. 
- تبیین تأثیر سرعت خودروها بر تراکم خودرو در هر متر از 
طول معبر. 
-تبیین تأثیر تعداد عبور خودروها بر تراکم خودرو در هر متر 


از طول. 


پيشینه موضوعی 

ترافیک پدیده‌ای است حاصل از ارتباط سه‌گانه بین انسان» راه و 
وسیله نقلیه. ویژگی‌ها و کیفیت عملکرد هر کدام از این سه عامل 
نقش تعیین کننده‌ای در کیفیت نهایی ترافیک در هر زمان دارد[1]. 
شبکه ترافیک شهری سه عملکرد اصلی را بر عهده دارد: ۱) 
عملکرد ارتباطی» ۲) جمع و پخش کننده و ۲) توقف و پارک 
[2]. 

ترافیک یک واژه شناخته شده بین‌المللی است و در قوانین به 
مجموعه عبور و مرور وسیله نقلیه و اشخاص و حیوانات در 
راه‌ها اطلاق می‌گردد. ترافیک از سه عامل تشکیل می‌شود این 
عوامل عبارتند از انسان. راه. وسیله نقلیه. چنان‌چه هر یک از 
عوامل سه گانه نباشد اصولاً مسئله‌ای به نام ترافیک وجود نخواهد 


نشریه مهندسی عمران فردوسی 


بررسی رابطه حصوصیات هندسی خحودروها و ... 


داشت. برهم خوردن تعادل در ترافیک شهری به عدم هماهنگی 
میان این سه فاکتور در راه‌های شهری مربوط می‌شود. که این 
عدم هماهنگی می‌تواند به عوامل و شرایط مختلفی مربوط باشد؛ 
از جمله عدم هماهنگی بین ظرفیت راه و تعداد وسیله نقلیه. عدم 
هماهنگی بین شرایط راه و نوع وسیله نقلیه عدم هماهنگی بین 
زمان و تعداد استفاده‌کنندگان از وسیله نقلیه. عدم هماهنگی بین 
تقاضای استفاده‌کنند گان از وسیله نقلیه خاص و شرایط مکانی و 
زمانی. در واقع هرگونه برهم خوردن تعادل بین سه عامل فوق 
باعث ایجاد معضل ترافیک می‌شود[3]. حمیدی و فیروزه [4] در 
تحقیقی به ارائه مدلی برای مدیریت یکپارچه حمل‌ونقل و ترافیک 
شهری در بجنورد پرداختند. روش تحقیق فوق توصیفی- 
پیمایشی است که بر اساس آن شاخص‌ها و مولفه‌های مژثر بر 
ترافیک شناسایی شده و پس از توسعه مدل اولیه با روش 
استقرایی, مفاهیم و فرضیه‌های تازه‌ای تدوین گردیده و بر مبنای 
آن‌ها مدل تکمیل و با داده‌های واقعی آزمایش شده‌است. بر اساس 
خروجی‌های مطالعه مذکون عوامل موثر بر ترافیک عبارت است 
از: مدیریت سفرهای شهری. مدیریت پارکینگ‌ها. مدیریت 
ناوگانی و شبکه حمل‌ونقل عمومی. مدیریت فرهنگ‌سازی 
ترافیک. مدیریت شهرسازی, مدیریت اورژانس‌ها. مدیریت شبکه 
ترافیک» مدیریت استانداردسازی» نصب و نگه‌داری خدمات 
ترافیکی» مدیریت مکانیزه ترافیک» مدیریت مهندسی ترافیک؛ 
مدیریت تحقیق و توسعه. 

آرمین[5] پژوهشی با هدف ارائه روش‌هایی در جهت 
سامان‌دهی وضعیت ترافیک در شهر الشتر انجام دادند. روش 
تحقیق در این پژوهش باتوجه به نوع هدف. توسعه‌ای- کاربردی 
و از نظر ماهیت و روش. از نوع تحقیقات توصیفی- تحلیلی و 
میدانین. است: جمع‌آوری اطلاعات به دو صورت مشاهدات 
(مسقیم و غیرمستقیم) می‌باشد. تجزیه و تحلیل داده‌ها بااستفاده 
از نرم‌افزار 8۳55 با حجم نمونه ۳۸۳ نفر و براساس (آزمون 
کولموگروف- اسمیرنوف, آزمون تی تک نمونه‌ای) می‌باشد. 
نتیجه حاصل از مقاله فوق نشان می‌دهد که بین هر سه متغیر مورد 
بررسی در سامان‌دهی مشکلات ترافیکی محدوده بخش مرکزی 
شهر رابطه معناداری وجود دارد. به این معنا که بالا رفتن سطح 
هر از یک از متغیرهای مورد بررسی. باعث سامان‌دهی و بهبود 
مشکلات ترافیکی در سطح شهر الشتر خواهد شد. 


سال سی و پنجم» شمارة دو» [ ۱۶۰ 


حسن تاکسا - حسین بهارزاده - الهام اشرفی 


سیاف زاده و پولادوند [6] در مقاله‌ای به روش کتابخانه‌ای و 
میدانی به بررسی نقش توسعه بزرگراه‌ها در کاهش تراکم جمعیت 
در شهرهای مرکزی پرداختند که با مقایسه الگوهای حمل‌ونقل 
در شهرهای جهان. علل افزایش جمعیت و مهاجرت به 
کلان‌شهرها و رشد حمل‌ونقل و ترافیک شهری و هزینه‌های 
متعاقب آن, به بررسی حوزه نفوذ کلان‌شهر تهران و ارائه آمارهای 
حجم مسافر و تعداد وسایل نقلیه ورودی و خروجی به تهران 
پرداخته‌است و با مطالعه موردی اتوبان همت. محور تهران- کرج 
به این نتیجه رسیده‌است که تکمیل و توسعه بزرگراه همت در 
کنار سیاست‌هایی اعم از تمرکززدایی از پایتخت و توسعه 
حمل‌ونقل عمومی رفع گره‌های ترافیکی و یا به‌کارگیری 
شیوه‌های نوین حمل‌ونقلی اعم از خطوط وسایل نقلیه با ظرفیت 
بالا در بزرگراه‌هاه می‌تواند در حومه‌نشینی جمعیت و در نتیجه 
کاهش تراکم جمعیت تهران تأثیر داشته باشد. 

گاو و همکاران [7] در تحقیقی به بررسی تخلفات پارک دوبله 
در محله مانهاتان نیویورک پرداختند. آن‌ها سعی کردند تا رابطه‌ای 
بین تخلفات و متغیرهای اقتصادی و اجتماعی منطقه برقرار 
نمایند. تحقیقات آن‌ها نشان داد که رابطه معنا داری بین تعداد 
تخلفات پارک دوبله و کاربریهای خیابان‌های محل تخلف وجود 
دارد. هم‌چنین میزان نزدیکی به مراکز پلیس و تراکم حضور 
پارگنانها غر حخاه مایت بر سک[ ۷ 

موریلو کاربونل و کامپوس کاچدا [8] به بررسی تأثیر پارکینگ 
غیر مجاز وسایل نقلیه بر زمان سفر در شبکه حمل‌ونقل پرداختند. 
آن‌ها با استفاده از شبیه‌ساز خرد ترافیک چند سناریو تعریف 
کردند. در بعضی سناریوها فرض کردند که در تمام خیابان‌های 
یک شبکه از خیابان‌های شهری, پارک غیر مجاز وسایل نقلیه 
وجود دارد. در سناریوهای دیگر فرض کردند که تنها در بعضی 
قسمت‌ها پارک غیر مجاز وجود دارد. نتیجه شبیه‌سازی نشان داد 
که در سناریوهایی که پارک غیر مجاز در کل شبکه وجود دارد. 
زمان تأخیر در تمام سفرهای ساکنان شهر افزایش پیدا می‌کند. 
ولی در سناریوهایی که پارک غیر مجاز تنها در بعضی قسمت‌های 
شبکه وجود دارده زمان تأخیر تنها در همان قسمت‌ها افزایش پیدا 
می‌کند و زمان کل سفرهای ساکنان شهر تغییر چندانی نمی‌کند. 

یانگ و همکاران [9] به بررسی تأثیر عبور عابران پیاده بر 
ظرفیت خیابان‌ها با استفاده از شبیه‌سازهای خرد ترافیک پرداختند. 


آن‌ها با جمع‌آوری آمار تردد وسایل نقلید و عابران پیاده عبوری 


سال سی و پنجم» شمارة دو [ ۱۶۰ 


۳۳ 


از بعضی خیابان‌ها مدلی تهیه کردند که توانست رفتار رانندگان و 
عابران پیاده را به‌حوبی شبیه‌سازی کند. سپس این مدل با آمار 
خیابان‌های دیگر مقایسه و اعتبار مدل تهیه‌شده تأیید گردید. آن‌ها 
نشان دادند که با افزایش نرخ عبور عابران پیاده از عرض خیابان 
ظرفیت آن کاهش پیدا می‌کند و این کاهش ظرفیت در زمانی از 
روز که حجم ترافیک زیاد است باعث افزایش زمان تأخیر وسایل 
نقلیه در عبور از آن خیابان‌ها می‌شود. 

آلبالاته و فاگدا [10] در مقاله‌ای به بررسی اثرات 
سیاست‌گذاری و خط‌مشی‌های مدیریت شهری بر تراکم ترافیک 
شبکه معابر پرداخته‌اند. این پژوهشگران علاو‌بر موضوع ترافیک 
به مبحث ایمنی هم پرداخته‌اند و با استفاده از مدل رگرسیون آثار 
تصمیم گیری‌های مدیران شهری بر پارامترهای مختلف ترافیک را 
مورد بررسی فرار داده‌اند ]. 

لیو و لی [11] به بررسی آثار تغییرات پویا و دینامیک سیستم 
بر تراکم ترافیک خودروها پرداخته‌اند. در این مقاله به بررسی آثار 
دینامیک سیستم نوع خودرو نظیر خودروی شخصی. کامیون‌ها و 
سیستم‌های حمل‌ونقل همگانی بر تراکم و شلوغی تردد در معابر 
شهری در چین پرداخته‌اند. 

نیان و همکاران [12] در پژوهش خود به بررسی آثار فرم و 
شکل شهر بر سرعت سفر با استفاده از مدل‌های پنل دیتا 
پرداخته‌اند. هدف از انجام پژوهش فوق تعیین اثرات تراکم 
کاربری‌ها بر کیفیت جریان ترافیک بوده‌است. نتایج این تحقیق 
نشان داده‌است: تعداد ایستگاه‌های اتوبوس, تراکم کاربری‌های 
مسکونی تراکم کاربری‌های تجاری, تراکم کاربری‌های بهداشتی 
و درمانی تراکم کاربری‌های ورزشی و تفریحی و تعداد ورودی 
و خروجی‌ها به پارکینگ. بیشترین آثار را بر سرعت تردد 
خودروها داشته‌اند. 

بر اساس موارد بیان‌شده در مطالعات پیشین. مطالعات 
متعددی در زمینه تأثیر پارامترهای مختلف نظیر طرح هندسی, 
ترکیب خودروهاء الگوی تردد و.. بر ظرفیت معبر انجام 
شده‌است. اما کمتر مطالعه‌ای به بررسی اثرات ابعاد خودرو بر 
ظرفیت معبر پرداخته‌است. در جدول (۱) خلاصه‌ای از مطالعات 


پیشین در خصوص موضوع مورد بررسی اورده شده‌است. 
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۳ 


حمیدی و فیروزه 


آرمین 


سباف زاده و پولادوند 


هارمه ۱۷ بوصه ۱۷ ۸2920 
2 ۵۲۷۷۵ ,7208 
212008 ,۷۵ 2120161 
۱۱۳۹۱ 
02700061 ۷۲۵1۲110[ 
6 ,0200602 ,0271051 
2210( 


,کل ,266 ب.ل ,620 
ع ,0۵2027 


۵021216, 1., ۳۲۵۵6۵02, 


۶ بل ,.26 ,لا [ 


۲28 و.[ مطلاک ,.ت) ,2 


جدول ۱ خلاصه‌ای از مطالعات پیشین 


عنوان 


ارائه مدلی برای مدیریت یکپارجه حمل‌ونقل 


و ترافیک شهری 


راه‌پردهای سامان‌دهی ترافیک و برنامه‌ریزی 


حمل‌ونقل شهری 


توسعه بزرگراه و نقش آن‌ها در کاهش تراکم 
جمعیت در شهرهای مرکزی 

7المه2 ط0 دصهزتا۵ع۴60 0۶ 1۳0۵2665 

طع0 ٩66‏ ۱۷۱2[0۲ ۵۶ رداهب 20 


00-۳0 ۲۱۷۵-۷۷۵ 26 1۳۵1116 
اف ۱۱۱۱۹۵ 


۵ عصتآندج امعتاو ی اقعمللد 0۶ ۳۲۲۲۵۵۲ 
صمحصصم اجه صحهانیه صرً وعحصتا 22۷61 


فص عمم0ه۱۵۵۵ ات۵6٩‏ مط) عم۲(۵1011 
عصننع۳ مامتان ۵۶ معظ ممتا6ع1ع5 
مادنا دممناهات) 


عطا 40ص2 ,زام‌که: ۲۵2۵ بصمتاوهء‌ع‌جم) 
ص ومتمنام منامام ۵۶ ووعصهتا0ع]ره 
28 صدهانا 


0 00۴826510 1۳21116 و طم27عوم 
۶ 0256 1۳36 :ومتصصهصرن1 متفرگ طه 
هصنص ,عصنوععمط) 


النیها صحاجها ۵۶ داععله مطا عصترمام<۳۲ 
0 02۷۵ ۲020 و۵ اممهم تنم 
ها امصهم هنامز ۵ طا رازه۱ 
20061 


گام اول: طرح پرسش 


گام دوم: تدوین و طرح نظری تحقیق 


گام سوم: تدوین و طرح نظری تحقیق 


گام چهارم: تدوین مدل تحلیلی تحقیق 
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سال 


انتشار 


۱:۰ 


۱:۰۰ 


۱۳۹۷ 


2015 


2016 


2018 


2019 


2020 


2021 


بررسی رابطه حصوصیات هندسی خحودروها و ... 


محل انتشار 


پنجمین کنفرانس بین 


المللی چشم‌اندازهای نوین 


در مدیریت 
پنجمین کنفرانس بین 
المللی مطالعات نوین 


مهندسی عمران 


اه ۵۵ ۷۲۵[ 
ص عصصعامآ۳:۵ 
۳210001108 


6 21100887090 
61 820016112[ 
ری ۱۱:۱ 


افه۱۵۱۰ ۱۲:۱۱ 


1656270 0 


«اتاتصحصتهاکت 


1 


لمصسمز اقطمتاحصماط] 
10۵0 060-1 01 


مدل و متغیرها 


مدیریت سفر؛ 
مدیریت پارکینگ؛ 
مدیریت ناوگان و ... 
ارائه مدلی در جهت 
مهن ایک 
شهر الشتر 
حجم تردد خودروها, 
تراکم شهری 


تأثیرات عابران پیاده 


پارک خودرو زمان 
توقف خودرو 
بررسی اثرات 
سیاست‌های مدیریتی 
بررسی آثار سیستم 
دینامیک نوع خودرو 
بررسی آثار تراکم 
کاربری شهری بر 
ترافیک 


گام پنجم: تعیین آزمون های خاص برای تجزیه و تحلیل فرضیات 


شکل ۱ فرایند انجام تحقیو 


گام ششم: جمع آوری داده ها 


گام هفتم: تجزیه و تحلیل داده ها 


گام هشتم: بحث و بررسی 


سال سی و پنجم» شمارة دو [ ۱۶۰ 


حسن تعاکسار - حسین بهارزاده- الهام اشرفی 


روش تحقیق 
تحقیق حاضر از نظر هدف. از نوع تحقیقات کاربردی 
محسوب می‌شود. هدف تحقیقات کاربردی توسعه دانش 
کاربردی در یک زمینه خاص است. به عبارت دیگر تحقیقات 
کاربردی به‌سمت کاربرد عملی دانش هدایت می‌شوند و از 
لحاظ جمع‌آوری داده‌ها تحقیقی پیمایشی است. هم‌چنین از 
نظر نحوه تجزیه و تحلیل داده‌ها این تحقیق توصیفی است و 
از آن جهت که به شناخت بیشتر شرایط موجود و یاری دادن 
به فرایند تصمیم‌گیری می‌انجامد از نوع هم‌بستگی است و 
میزان وابستگی متغیر وابسته و متغیر مستقل را نسبت‌به هم 
بررسی می‌کند. مهم‌ترین ویژگی یک پژوهش و بررسی علمی 
فرایند پژوهش و به عبارت دیگر نحوه گرداوری و تجزیه و 
تحلیل و پردازش داده‌ها می‌باشد. به‌طور کلی فرایند پژوهش 
شا توقای از رها و خدایری ارت دای ناشن 
حقیقت و دوری از لغزش به‌کار برده می‌شود. اين پژوهش از 
هشت گام اجرایی تشکیل شده‌است که در شکل (۱) نمایش 
داده شده‌است. 
بزرگراه شهید همت یکی از بزرگراه‌های تهران است که 
معمولاً از آن با نام بزرگراه همت نام برده می‌شود. اين بزرگراه 
اصلی‌ترین راه ارتباطی شرق به غرب و غرب به شرق تهران 
است. این بزرگراه به نام شهید محمدابراهيم همت. نام‌گذاری 
شده‌است و از بزرگراه شهید خرازی در غرب آغاز و به 
بزرگراه شهید زین‌الدین در شرق تهران منتهی می‌شود. بخشی 
از ابر گراه فل اواقلات اسااش آیراق اقا انا 
بخش اصلی و بیشتر آن پس از انقلاب احداث و راه‌اندازی 
شد. امتداد این بزرگراه به طول ۲۰ کیلومتر از انتهای اتوبان 
همت در منطقه ۲ شروع می‌شود و تا ابتدای کرج ادامه دارد. 
در این مطالعه زمان تردد خودروها در بزرگراه همت به 
۰ مقطع زمانی دسته‌بندی می‌شود: 
- از دقایق پایانی ساعت ۲۶:۰۰ روز قبل تا ۷ صبح روز 
جاری: در این مقطع. نوع ترافیک به شرایط عمومی 
و عادی محور همت و رفتار استفاده‌کنندگان نزدیک 
است و از حالت شغلی خارج شده‌است. 
- از ساعت ۷ تا ۸ صبح: ترافیک در بخش همت به غرب 


و همت به شرق ار نوع اداری و و کاری است. 
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۳۵ 


- از ساعت ۸ تا ٩‏ صبح: بخشی از رفتار اجتماعی شهر 
و نیازهای عمومی جامعه به ترافیک قبل افزوده شده 
و آرامآرام ترافیک شهر به تلفیقی از حالات عمومی 
و مدیریتی گرایش پیدا می‌کند. 

-از ساعت ٩‏ تا ۱۱:۳۰: بخش قابل توجهی از مشاغل 
مدیریتی به‌علاوه نیازهای عادی و روزمره جامعه 

ود این ایک اه 

دا سای ۱۱۳۰ کف از تاک این یی 
آن که از حالت مدیریتی خارج شده‌است به‌تدریج به 
وضع عادی رفتار جامعه و نیازهای آن بر گشته‌است. 

- از ساعت ۱۳ تا ۱۵: بخش قابل توجهی از ترافیک 
عادی و روزانه. کم‌کم به حالت آموزشی مبدل 
می‌گردد. 

- از ساعت ۱۵ تا ۱۸: ترافیک از نوع ساعت بازگشت از 
کار است که بیشتر از نوع مشاغل کارمندی اداری و 
نیمه‌مدیریتی است. 

-از ساعت ۱۸ تا ۲۰: ترافیک مدیریتی بازگشت مدیران 
به افزایتن تزافیک تبازهای اتعماضی شهروندان: 

- از ساعت ۲۰ تا ۲۱:۳۰ نوع ترافیک از شرایط کاری 
به‌تدریج خارج و به شرایط پاسخ‌گویی به نیاز 
اجتماعی تبدیل می‌گردد. 

-از ساعت ۲۱:۳۰ تا ۲۶: نوع ترافیک کاملاً منطبق با نیاز 
اجتماعی شهروندان است و یک‌نواختی در تمام 
محدوده‌های این محور بدون گزارش شدت و تراکم 
ترافیک قابل مشاهده است. 


مدل مفهومی پژوهش 
در این بخش از مقاله به ارائه مدل مفهومی پژوهش پرداخته 
شده‌است. مدل‌های رگرسیون یکی از مدل‌های پرکاربرد در 
و یو شرا هی کی وس لا 
بر اخعا‌های وه افیف ( دای هی ی ای اه 
متغیر وابسته تراکم خودروها در هر متر طول از معبر هستند. 
متغیرهای مستقل مختلفی در فرایند مدل‌سازی این پژوهش 


مورد بررسی قرار گرفت. تعدادی از اين متغیرها عبارتند از 


نشريهةُ مهندسی عمران فردوسی 


۳۹ 


طول خودرو. زمان عبور خودرو. سرعت تردد خودرو و 
حجم خودروها. بر این اساس مدل‌های مختلفی ساخته و 
صحت‌سنجی شد که در بخش بعدی مقاله به تفصیل در این 
خحصوص صحبت شده‌است. برای کالیبره کردن مدل 
آزمون‌های آماری مختلفی کنترل شده‌است.از این آزمون‌ها 
برای صحت سنجی مدل پیشنهادی استفاده شده‌است. در ادامه 
اجزای مدل پیشنهادی و نحوه بسط و توسعه آن تشریح 


خواهد شد. 


مدل رگرسیونی پژوهش حاضر به‌صورت زير خواهد 


بود. 
مکی + کی + لو + کلم و6 < ۲ 


۷ تراکم خودرو در هر متر از طول معبر (متغیر وابسته) 

نسبت نسبت طول مقطع به طول خودرو (متغیر 
مستفل) 

6 مدت زمان عبور خودرو بر حسب ثانیه (متغیر مستقل) 

سرعت خودروها بر حسب کیلومتر بر ثانیه (متغیر 
مستفل) 


2 تعداد عبور خودروها (متغیر مستقل) 


آمار توصیفی 
روش تجزیه و تحلیل داده‌های پژوهش به‌روش کمی است 
و برای تجزیه و تحلیل داده‌های جمع‌آوری‌شده از نرم‌افزار 
تحلیل آماری 5۳55 استفاده خواهد شد. یافته‌های حاصل از 
آزمون فرضیه‌های پژوهش. آمار استنباطی را تشکیل می‌دهند. 
در این پژوهش, آمار استنباطی دارای دو مرحله است. در 
مرحله اول؛ رابطه بین متغیرهای پژوهش از طریق آزمون 
هم‌بستگی پیرسون سنجیده می‌شود و در مرحله دوم برای 
هریک از فرضیه‌های پژوهش, تحلیل رگرسیونی انجام 
خواهد شد. هم‌چنین از آزمون کلموگروف- اسمیرنف 
به‌منظور بررسی نرمال بودن متغیرهای پژوهش استفاده 
خواهد شد. فرض صفر و فرض مقابل برای اين آزمون 
به‌صورت زیر تعریف می‌شود: 
م1: توزیع متغیر مورد بررسی نرمال است. 


و توزیع متغیر مورد بررسی نرمال نیست. 
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این آزمون, بر اساس سطح معتادازین به‌دست‌آمدهر از 
آزمون است. بدین گونه که هرگاه مقدار سطح معناداری کمتر 
از ۰/۰۵ باشد. فرض وا آزمون در سطح اطمینان ۹۵ درصد 
رد می‌شود و در غیر این صورت فرض وا] پذیرفته می‌شود. 
در آزمون نرمال بودن کلموگروف-سمیرنف. پذیرش ول 
به‌منظور نرمال بودن توزیع متغیر مورد بررسی است. 

با توجه به نرمال بودن متغیرها. برای آزمون فرضیه‌ها 
می‌توان از آزمون هم‌بستگی پیرسون یا اسپیرمن استفاده کرد. 
فرضیه‌های آزمون هم‌بستگی به شرح زیر است: 

و دو متغیر از هم مستفل هستند. 

دو متغیر از هم مستفل نیستند. 

در این آزمون رد وا به‌معنی رد معناداری رابطه بین دو 
متغیر است. 

در نهایت به‌منظور بررسی تأثیر هم‌زمان متغیرهای مستقل 
بر متغیر وابسته و نیز پیش‌بینی متغفیر وابسته از طریق 
متغیرهای مستقل از تحلیل رگرسیونی چندمتفیره استفاده 
می‌شود. در اين مدل 6 حطای تصادفی است که برای کامل 
شدن مدل و نشان دادن خطا در نظر گرفته می‌شود. با استفاده 
از تحلیل رگرسیونی خطی چندمتغیره. تأثیر متغیرهای مستقل 
روی متغیر وابسته پژوهش بررسی می‌شود و در نهایت یک 
مدل رگرسیونی براورد خواهد شد. لازم به ذکر است که میزان 
اعتبار مدل رگرسیون خطی. به برقراری پیش‌فرض‌های 
رگرسیون برای برآورد مدل بستگی دارد. مهم‌ترین این 
پیش‌فرض‌ها عبارتند از نرمال بودن متغیر وابسته عدم 
خودهم‌بستگی باقی‌مانده‌ها و عدم اتکی متغیرهای مستقل 
به‌هم. برقراری هرکدام از پیش‌فرض‌های ذکر شده از طریق 
آزمون‌های به‌ترتیب کلموگروف- اسمیرنف آزمون دوربین - 


واتسون و آزمون عامل تورم واریانس (۷1۳) بررسی می‌شود. 


مدل‌سازی و یافته‌های پژوهش 


در این پژوهش, تجزیه و تحلیل داده‌ها مشتمل بر یافته‌های 
بط اش راک کر - ری یل 
جمع‌آوری‌شده ابتدا یافته‌های استنباطی و سپس نتایج حاصل 
از آزمون فرضیات پژوهش را ارائه می‌کنند 


داده‌های 
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آزمون نرمال بودن کلم وگروف- اسمیرتف . در جدول (۲) 
نتایج آزمون نرمال بودن کلموگروف-اسمیرنف برای همه 
متغیرهای پژوهش آورده شده‌است. سطح معناداری آزمون 
برای تمامی متغیرها کوچک‌تر از ۰/۰۵ است پس فرض و11 
آزمون کلموگروف- اسمیرنف تأیید می‌شود و این متغیرها 
نرمال هستند. بنابراین به‌منظور سنجش ارتباط متغیرها از 


آزمون هم‌بستگی پیرسون استفاده خواهد شد. 


جدول ۲ آزمون نرمال بودن متغیرهای پژوهش 


متغر مقدار آماره سطح معناداری 
۹-۷ ۰۱-۹ ۰,۳۰ 
تراکم خودرو | ۱۱-۱۳ ۰/۰۷۳ ۰/۲۰۰ 
در هر متر از ۱۳۲-۸ ۰/۰۸۱ ۱/۳۰۰ 
طول معبر ۱۹-۱ ۰/۰3۵۹ ۱/۳۰۰ 
کل ۰/0۲ ۰/۲۰۰ 
۹۷ ۰/۰۳۷ ۰/۱۳۰۰ 
نسبت طول ۱۱-۳ ۰*۸۹ ۰/۰36 
مقطع به طول ۱۳۹-۸ ۰/۰۸۹ ۱/۳۰۰ 
خودرو ۱۹-۱ 25 ۰/۱۸۵ 
کل ۰/۱۰۸ ۰/۱۳۰۰ 
۹-۷ 29 ۱/۹۱ 
۱۱-۳ ۱/۸۹ 2/0 
مدت زمان 
۱۳-۸ ۰/۰۹۹ ۰/۱۳۰۰ 
عبور خودرو 
۱۹-۲۱ ۰/۰۸۹ ۰۱۳۰۰ 
کل ۰/۰۵۸ ۰/۹۵ 
۹۷ ۱/۰۹ ۰/۱۳۰۰ 
۱۱-۳ 2۳ ۰/۳۰۰ 
عت 
ف ۱۹-۸ ۰/۰۷۵ ۰/۱۳۰۰ 
خودروها 
۱۹-۱ ۰/۰۸۷۲ ۰/۲۰۰ 
کل 2 ۰/۷۸ 
۹-۷ ۰/۱۷ ۱/۰ 
۱۱-۳ ۱/۰۶ ۳۰۰ 
تعداد عبور 
۱۳-۸ ۰/۰۷۰ ۰/۳۰۰ 
خودرو 
۱۹-۱ 2 ۰/۳۰۰ 
کل ۰/۷۷ ۰/۰۹۵ 


آزمون فرضیه اول 


فرضیه اول. نسبت طول مقطع به طول خودرو بر تراکم 
خودرو در هر متر از طول معبر تأثیر معناداری دارد. 
با توجه به نرمال بودن متغیرهای نسبت طول مقطع به 


طول خودرو و تراکم خودرو در هر متر از طول معبر در 


سال سی و پنجم شماره دو [ ۱۶۰ 


۳۷ 


زمان‌های صبح. ظهر بعد از ظهر و شب. به‌مظور آزمون 
فرضیه اول می‌توان از آزمون هم‌بستگی پیرسون استفاده کرد. 
نتایج آزمون هم‌بستگی پیرسون در جدول (۳) آورده 
شده‌است. ضریب هم‌بستگی بین نسبت طول مقطع به‌طول 
خودرو و تراکم خودرو در هر متر از طول معبر در ساعات 
۷-4 ۰۱۱-۱۳ ۱۹-۱۸ و ۲۱-۱۹ زمان کل به‌ترتیب برابر با 
۳ ۰/۵۰۱ ۰۰/۱۷۱ ۰/1۶ و ۰/۱۲۲ و سطح معناداری 
تمامی آزمون‌ها کمتر از ۰/۰۵ است. می‌توان نتیجه گرفت که 
هم‌بستگی بین متغیر نسبت طول مقطع به طول خودرو و 
تراکم خودرو در هر متر از طول معبر معنادار است. بنابراین 
فرض وا در آزمون هم‌بستگی رد می‌شود و می‌توان گفت 
که رابطه بین نسبت طول مقطع به طول خودرو و تراکم 
خودرو در هر متر از طول معبر. معنادار است و فرضیه اول 
تأیید می‌گردد. 


جدول ۳ نتایج آزمون هم‌بستگی فرضیه اول 


تراکم خودرو در هر متر از طول معبر 
متغیر زمان ضریب سطح معنو نتیجه 
هم‌بستگی داری آزمون 
۹-۷ ۳۹۳ ۳۷ رد و 
-۱۱ ‌ 
۱۰۱,*«* ۱/۰ رد و 
۳ 
بین نسبت طول 5 
قطع به طول 5 ۰/2۳ ۳ رد م17 
مقطع به طو 2 
خودرو 
-1۹ 
۰/۹ ۳۰۰ رد ول 
۲۱ 
کل ۲ ۰/۰ رد ول 


ازمون فرضیه دوم 


فرضیه دوم. مدت زمان عبور خودرو بر تراکم خودرو در 
هر متر از طول معبر تأثیر معناداری دارد. 

با توجه به نرمال بودن متغیر مدت زمان عبور خودرو و 
تراکم خودرو در هر متر از طول معبر در زمان‌های صبح. 
ظهر بعد از ظهر و شب به‌منظور آزمون فرضیه دوم می‌توان 
از آزمون هم‌بستگی پیرسون استفاده کرد. نتایج آزمون 
هم‌بستگی پیرسون در جدول (4) آورده شده‌است. ضریب 


هم‌بستگی بین مدت زمان عبور خودرو و تراکم خودرو در 


نشریهةُ مهندسی عمران فردوسی 


۳/۸ 


هر متر از طول معبر در ساعات ٩-۷‏ ۰۱۳-۱۱ ۱۸-۱۲ و 
۰۱۹-۱ زمان کل به‌ترتیب برابر با ۰/4۸ ۸/۵۰۰ ۰/۷۱۳ 
۵ و ۰/1۵۲ و سطح معناداری تمامی آزمون ها کمتر از 
با ۰/۰۵ است. می‌توان نتیجه گرفت که هم‌بستگی بین متغیر 
مدت زمان عبور خودرو و تراکم خودرو در هر متر از طول 
معبر معنادار است. بنابراین فرض ۲0 در آزمون هم‌بستگی رد 
می‌شود و می‌توان گفت که رابطه بین مدت زمان عبور خودرو 
و تراکم خودرو در هر متر از طول معبر. معنادار است و 
فرضیه دوم تأیید می‌گردد. 


جدول ۶ نتایج آزمون هم‌بستگی فرضیه دوم 


تراکم خودرو در هر متر از طول معبر 
متخیر زمان ضریب سطح معنو نتیجه 
هم‌بستگی داری آزمون 
۷ ۸۰ ۰/۰۹ رد و۲ 
تن ۰/۵۹۰ 20 رد ۲ 
مدت زمان 
رن ۱۹-۸ ۰۱/۳ ۱/۰۰ رد ۲۲0 
خودرو 
۱۹-۱ ۰/۳۰۵ 20 رد ۲ 
کل ۹۳ ۰/۰ رد ۳ 


آزمون فرضیه سوم 

فرضیه سوم. سرعت خودرو بر تراکم خودرو در هر متر از 
طول معبر تأثیر معناداری دارد. 

با توجه به نرمال نبودن متغیرهای سرعت خودرو و تراکم 
خودرو در هر متر از طول معبر در زمان‌های صبح. ظهر بعد 
از ظهر و شب به‌منظور آزمون فرضیه سوم می‌توان از آزمون 
هم‌بستگی پیرسون استفاده کرد. نتایج آزمون هم‌بستگی 
پیرسون در جدول (۵) آورده شده‌است. ضریب هم‌بستگی 
بین سرعت خودرو و تراکم خودرو در هر متر از طول معبر 
در ساعات ۸-۷ ۱۳-۱۱ ۱۸-۱۰ و ۰۲۱-۱۹ زمان کل 
به‌ترتیب برابر با ۰/۱۳۵ ۰/1۹۷ ۰/2۳۹ ۰/۱۱۷ و ۰/۱۷۱ و 
سطح معناداری تمامی آزمون‌ها کمتر از ۰/۰۵ است. می‌توان 
نتیجه گرفت که هم‌بستگی بین متغیر سرعت خودرو و تراکم 


خودرو در هر متر از طول معبر معنادار است. بنابراین فرض 


نشریه مهندسی عمران فردوسی 


بررسی رابطه حصوصیات هندسی خحودروها و ... 


و در آزمون هم‌بستگی رد می‌شود و می‌توان گفت که رابطه 
بین سرعت خودروها و تراکم خودرو در هر متر از طول معبر» 
معنادار است و فرضیه سوم تأیید می‌گردد. 


جدول ۵. نتایج آزمون هم‌بستگی فرضیه سوم 


تراکم خودرو در هر متر از طول معبر 
متغیر زمان ضریب | سطح معنی | نتیجه 
هم‌بستگی داری آزمون 
۹-۷ ۳۵ 0 رد و۲1 
۱۱-۳ ۹۷ ار 13[ 
ینعی ۰ 
۱ ۱۹-۸ 91۹ ۱ رد وا 
جوز هرق 
۱۹-۱ ۷ ۳ رد ما۲ 
کل ۳0۱ ار 0 


آزمون فرضیه چهارم 

فرضیه چهارم. تعداد عبور خودروها بر تراکم خودرو در هر 
متر از طول معبر تأثیر معنا داری دارد. 

با توجه به نرمال بودن متغیرهای تعداد عبور خودروها و 
تراکم خودرو در هر متر از طول معبر در زمان‌های صبح. 
ظهر. بعد از ظهر و شب. جهت آزمون فرضیه چهارم می‌توان 
از آزمون هم‌بستگی پیرسون استفاده کرد. نتایج آزمون 
هم‌بستگی پیرسون در جدول (1) آورده شده‌است. ضریب 
هم‌بستگی بین تعداد عبور خودروها و تراکم خودرو در هر 
بر او ولمم از افا نی ۸ و۹( 
۱ زمان کل به‌ترتیب برابر با ۰/6۳۸ ۰/۳۲۷ ۰/۵۸ 
۸ و ۰/۵۶۳ و سطح معناداری تمامی آزمون‌ها کمتر از 
۵ است. می‌توان نتیجه گرفت که هم‌بستگی بین متغیر 
تعداد عبور خودروها و تراکم خودرو در هر متر از طول معبر 
معنادار است. بنابراین فرض وا در آزمون هم‌بستگی رد 
می‌شود و می‌توان گفت که رابطه بین تعداد عبور خودروها 
و تراکم خودرو در هر متر از طول معبر. معنادار است و 
فرضیه چهارم تأیید می‌گردد. 


سال سی و پنجم» شمارة دو [ ۱۶۰ 


حسن تعاکسار - حسین بهارزاده- الهام اشرفی 


جدول 1 نتایج آزمون هم‌بستگی فرضیه چهارم 


تراکم خودرو در هر متر از طول معبر 
متغیر زمان ضریب سطح معنی | نتیجه 
هم‌بستگی داری آزمون 
۹-۷ ۰۳۸ ل۱۰,"* ژد ۳ 
۱۱-۳ بان 9 رد و13 

تعداد عبور ۰ 
۱۹-۸ شرف ۱ رد وا 

خودرو 

۱۹-۱ ۷۸ ۳ رد ما1 
کل ۰,۱۳ را رد و 


تحلیل رگرسیونی خطی چندمتغیره 
به‌منظور بررسی تأثیر هم‌زمان متغیرهای نسبت طول مقطع به 
طول خودرو مدت زمان عبور خودرو» سرعت خودروها و 
تعداد عبور خودروها بر روی تراکم خودرو در هر متر از طول 
معبر و نیز پیش‌بینی تراکم خودرو در هر متر از طول معبر در 
زمان‌های مختلف از طریق این متغیرهای مستقل, از تحلیل 
زگربتیونی جند متغیره استفاده شده‌است. در این مدل نسبت 
طول مقطع به طول خودری مدت زمان عبور خودرو. سرعت 
خودروها و تعداد عبور خودروها متغیرهای مستقل می‌باشد. 


مدل رگرسیون خطی مورد استفاده به‌صورت زير است: 


۶ + نیک + دول + و و0 + 5 + وق < خودرو تراکم 


کهادو اند رابطه 

نسبت طول مقطع به طول خودرو: ‏ 

مدت زمان عبور خودرو: 22 

سرعت خودروها: 1 

تعداد عبور خودروها: 2 

کر له 4 0 ضایر گرس 
مدل هستند که براورد خواهند شد. ء حطای تصادفی است 
که برای کامل شدن مدل و نشان دادن این که خطا نیز تا حدی 
وجود دارد. در نظر گرفته می‌شود لازم به ذکر است که میزان 
اعتبار مدل رگرسیون خطی. به برقراری پیش‌فرض‌های 
رگرسیون برای براورد مدل بستگی دارد. مهم‌ترین این 
پیش‌فرض‌ها عبارتند از نرمال بودن متغیر وابسته عدم 


سال سی و پنجم شماره دو [ ۱۶۰ 


۳۹ 


خودهم‌بستگی باقی‌مانده‌ها و عدم شنت تن متغیرهای مستقل 
به‌هم که برقراری هرکدام از پیش‌فرض‌های ذکر شده از 
طریق آزمون‌های به‌ترتیب کلموگروف- اسمیرنف آزمون 
دوربین- واتسون و آزمون عامل تورم واریانس(۷1۳)» بررسی 
می‌شود. نرمال بودن متغیر وابسته تراکم خودرو در هر متر از 
طول معبر ثابت شده‌است. بنابراین پیش فرض نرمال بودن 
متغیر وابسته در این مدل رگرسیونی برقرار است. 

نتایج تحلیل رگرسیونی مدل پژوهش در جدول (۷) 
آورده شده‌است. در ساعت ٩-۷‏ مقدار آماره دوربین-واتسون 
برابر با ۱/۷۲۷ بوده که حاکی از نبود مشکل خودهم‌بستگی 
است. سطح معناداری آزمون برابر با ۰/۰۰۰ است که این 
مقدار کمتر از ۰/۰۵ می‌باشد. بنابراین فرض ول[ مبنی بر 
مناسب نبودن مدل رگرسیونی در سطح اطمینان ٩۵‏ درصد. 
رد می‌شود. در نتیجه مدل رگرسیونی مناسب است. بنابراین 
تأثیرگذاری متغیرهای مستقل بر متغیر وابسته تراکم خودرو 
در هر متر از طول معبر پذیرفته می‌شود. ضریب تعیین در 
این مدل برایر با ۰/۷۳۹ امست که حاکی از آن است که تقریباً 
۶ درصد از تغییرات متغیر وابسته تراکم خودرو در هر متر 
از طول معبر توسط نسبت طول مقطع به طول خودرو مدت 
زمان عبور خودرو سرعت خودروها و تعداد عبور خودروها,؛ 
قابل توضیح است. 

در ساعت ۱۳-۱۱ مقدار آماره دوربین- واتسون برابر با 
۷ بوده که حاکی از نبود مشکل خودهم‌بستگی است. 
سطح معناداری آزمون پرابر با ۰ است که این مقدار کمتر 
از ۰/۰۵ می‌باشد بنابراین فرض و13 مبنی بر مناسب نبودن 
مدل رگرسیونی در سطح اطمینان ۹۵ درصد, رد می‌شود. در 
نتیجه مدل رگرسیونی مناسب است؛ بنابراین تأثیرگذاری 
متغیرهای مستقل بر متغیر وابسته تراکم خودرو در هر متر از 
طول معبر پذیرفته می‌شود. ضریب تعیین در این مدل برابر با 
۲ است که حاکی از آن است که تقریباً ۸۷ درصد از 
تغییرات متغیر وابسته تراکم خودرو در هر متر از طول معبر 
توسط نسبت طول مقطع به طول خودرو. مدت زمان عبور 
خودری سرعت خودروها و تعداد عبور خودروهاء قابل 


توضیح است. 


نشريهةُ مهندسی عمران فردوسی 


۳ بررسی رابطه حصوصیات هندسی خحودروها و ... 


جدول ۷ آزمون معناداری ضرایب در مدل رگرسیونی 


بازه زمانی متغیر ضریب غیراستاندارد | ضریب استاندارد آمارها سطح معناداری ۷۱۴ 
ثابت(عرض از مبدأ) ۱9۸ 1۷ 9۹ 
نسبت طول مقطع به طول خودرو ۱:۳ ۱5۸ 2 ۲ 11۳ 
مدت زمان عبور خودرو ۱۳۳ ۰/۳۷۹ ۱۵۹ ۰/۶ ۱/۳۶ 
۷-۹ سرعت خودروها ۰/۱۸۹ ۰/۹۲ 1۹۸ ۰/۳۰۰ ۳/۳۱ 
تعداد عبور خودروها 2/۱۱۱ ۰/۳۰ ۱۲/۱ ۰/۸ ۳/۸۵۹ 
ضریب تعیین ۳۳۹ آماره۴ ۱۳/۹۵ 
آماره دوربین واتسون ۱/۷/۳۷ سطح معنی‌داری ی 
ثابت(عرض از مبدأ) ۳/6 ۱ ۰/۷ ی 
نسبت طول مقطع به طول خودرو ۳۵ ۰/۱۳۱ ۰/۱۳۱ ۵ 1۱۳۷ 
مدت زمان عبور خودرو ۰/۳۱ ۰۳:۹ ۰/۳1۹ ۳۰۰ ۳/۹۳ 
۱۱-۳ سرعت خودروها ۰/۱۱3 ۵ ۵ ۰/۳۶ 11۳ 
تعداد عبور خودروها ۱۹۳ ۰/۱۹۵ ۰/۱۹۵ ۳ ۳/۹۸ 
ضریب تعیین ۸۹۹ آماره۴ ۱۳-۹ 
آماره دوربین واتسون ۱/۳۳۷ سطح معنی‌داری ۸ 
ثابت(عرض از مبدأ) ۰/۳۷۹ 3 ۳/۷۰ ۰۱ ۳ 
نسبت طول مقطع به طول خودرو ۳۳ ۱۳۵ ۳/۲۳۰ ۰/۹ ۱/۳۸۶ 
مدت زمان عبور خودرو ۱۸۸ ۰/۱۸۰ ۲/۵۱ ۳۹ ۳/۳۹ 
۱-۸ سرعت خودروها ۰/۱ ۵ ۱۱/۸2۲ ۰/۰۰۰ ۱/۳۸۷ 
تعداد عبور خودروها ۰/۱۳۸ ۱:۹ ۳/۷/3۸ ۳۸ ۳/۹۹ 
ضریب تعیین ۹۵۹ آماره ۴ ۱:۳ 
آماره دوربین واتسون ۱/۹۳۲ سطح معنی‌داری 0 
ثابت(عرض از مبدأ) ۰/۳۷۰ 7 1۱۳۸۸ ۳۰ 
نسبت طول مقطع به طول خودرو ۳۰۹ ۳۳ 1۳۳ ۰/۰۰۰ ۲/۳۸ 
مدت زمان عبور خودرو ۱۳۷ ۰/۳۷۰ ۱/۹۸۵ ۵ ۳/۱۵ 
۱۹-۱ سرعت خودروها ۳۹ ۳ ۳/۳۸۰ ۰/۳۱ ۱/۹ 
تعداد عبور خودروها ۰/۳۹۹ ۰۳۹ ۳/۹۰۹ ۱/۱ ۱/۳۷ 
ضریب تعیین ۸۸۷ آماره ۴ 2۱۸5۹۲ 
آماره دوربین واتسون ۳/۱۷۸ سطح معنی‌داری 0 
ثابت(عرض از مبدأ) ۰/۹۶ 5 9۱۱۷ ۰۳۰۰ ۹ 
نسبت طول مقطع به طول خودرو ۱۷۲ ۰/۱۹۱ ۳/۹۳ 2 115 
مدت زمان عبور خودرو ۰/۱۳۲ ۰۱۹۲ 22 ۳/۰۰۰ ۲/۳۸۹ 
کل شبانه روز سرعت خودروها ۱5۳ ۳۷۹ ۸2,۰۲ ۰/۰۰ ۱۳/۹۳ 
تعداد عبور خودروها ۰/۱۸۰ ۰/۸ ۱۷۳۲ ۳/۰۰ ۱۳۲ 
ضریب تعیین ۰/۸۹ آماره۴ ۱۹/۳۷۶ 
آماره دوربین واتسون ۱/۳۳۹ سطح معنی‌داری زد 


نشریه مهندسی عمران فردوسی سال سی و پنجم شماره دو, ۱۶۰۱ 


حسن تعاکسار - حسین بهارزاده -الهام اشرفی 


در ساعت ۱۸-۱۲ مقدار آماره دوربین- واتسون برابر با 
۲ بوده که حاکی از نبود مشکل خودهم‌بستگی است. 
سطح معناداری آزمون پرابر با ۰ است که این مقدار کمتر 
از, ۰/۰۵.می‌باشد بنایراین: فرض. وا1مبنی بر مات نبودن 
مدل رگرسیونی در سطح اطمینان ۹۵ درصد, رد می‌شود. در 
نتیجه مدل رگرسیونی مناسب است» بنابراین تأثیرگذاری 
متغیرهای مستقل بر متغیر وابسته تراکم خودرو در هر متر از 
طول معبر پذیرفته می‌شود. ضریب تعیین در این مدل برابر با 
۲ است که حاکی از آن است که تقریباً ۹٩‏ درصد از 
تغیبرات متغیر وابسته تراکم خودرو در هر متر از طول معبر 
توسط نسبت طول مقطع به طول خودرو. مدت زمان عبور 
خودری سرعت خودروها و تعداد عبور خودروهاء قابل 
توضیح است. 

در ساعت ۲۱-۱۹ مقدار آماره دوربین- واتسون برابر با 
۸ بوده که حاکی از نبود مشکل خودهم‌بستگی است. 
سطح معناداری آزمون پرابر با ۰ است که این مقدار کمتر 
ان ۵ باه پبر بن: ترصن وا فبی بر سامت تبودق 
مدل رگرسیونی در سطح اطمینان ۹۵ درصد, رد می‌شود. در 
نتیجه مدل رگرسیونی مناسب است» بنابراین تأثیرگذاری 
متغیرهای مستقل بر متغیر وابسته تراکم خودرو در هر متر از 
طول معبر پذیرفته می‌شود. ضریب تعیین در این مدل برابر با 
۷ است که حاکی از آن است که تقریباً ۸٩‏ درصد از 
تغییرات متغیر وابسته تراکم خودرو در هر متر از طول معبر 
توسط نسبت طول مقطع به طول خودرو. مدت زمان عبور 

خودری سرعت خودروها و تعداد عبور خودروهاء قابل 
توضیح است. 
مدل رگرسیون خطی مورد استفاده به‌صورت زیر است: 
میک + کوک + 0 + 6 60۶ < ۲ 

که در این رابطه: 

۷ تراکم خودرو در هر متر از طول معبر (متغیر وابسته) 
نسبت نسبت طول مقطع به طول خودرو (متغیر مستقل) 
2 مدت زمان عبور خودرو بر حسب ثانیه (متغیر مستقل) 
و سرعت خودروها بر حسب کیلومتر بر ثانیه (متغیر 

مستقل) 


رک تعداد عبور خودروها (متغیر مستقل) 


۳۱ 


براساس مدل‌سازی انجام‌شده در هر یک از ساعت‌های 
تحلیل شده نتایج مدل رگرسیون به شرح زیر است: 
ساعت :٩۹-۷‏ 
0111 + 0189 + 0.123 + ,1 0143 < ۲۷ 
ساعت ۱۳۲-۱۱ : 
0193 + 0.116 + و0361 + ر 0225 < ۲ 
ساعت ۱۸-۱۲۱ 
0.114 + 0.18826 + ,۶ 0.133 + 0.379 < ۲ 
0128 + 
ساعت ۲۱-۱۹٩‏ 
0.336 + 0.12726 + ,۶ 0.306 + 0.770 < ۲ 
0.2696 + 
کل شبانه روز 
0.053 + 0.1326 + ,6 0172 + 0454 < ۲ 
018016 + 


بحث و نتیجه گیری 


در این پژوهش به بررسی مطالعه اثرات خودروها بر 
تراکم ترافیک در بزرگراه همت شهر تهران پرداخته شده‌است. 
برای این کار جزئیات تردد خودروها در بزرگراه همت در 
زمان‌های مختلف از طریق فیلم‌برداری برداشت شده‌است. 
پس از پردازش داده‌ها توسط ابزارها و نرم افزارهای آماری 
نتایج زیر حاصل شدند که می‌توانند نشان‌دهنده پاسخ‌های 
مناسب برای سوالات مطرح شده در تحقیق باشند. نتایج 
تحقیق نشان داد: 

فرضیه اول: نسبت طول مقطع به طول خودرو بر تراکم 
خودرو در هر متر از طول معبر تأثیر معناداری دارد. بر اساس 
تحلیل‌های انجام‌شده می‌توان گفت که رابطه بین نسبت طول 
مقطع به طول خودرو و تراکم خودرو در هر متر از طول معبر؛ 
معنادار است و فرضیه اول تأیید می‌گردد. 

فرضیه دوم: مدت زمان عبور خودرو بر تراکم خودرو در 
هر متر از طول معبر تأثیر معناداری دارد. براساس تحلیل‌های 
انجام‌شده می‌توان گفت که رابطه بین مدت زمان عبور خودرو 


و تراکم خودرو در هر متر از طول معبر» معنادار است و 


نشريهةُ مهندسی عمران فردوسی 


سال سی و پنجم شماره دو [ ۱۶۰ 


ِ 


فرضیه دوم تأیید می‌گردد. 

فرضیه سوم: سرعت خودرو بر تراکم خودرو در هر متر 
از طول معبر تأثیر معناداری دارد. بر اساس تحلیل‌های 
انجام‌شده می‌توان گفت که رابطه بین سرعت خودروها و 
تراکم خودرو در هر متر از طول معبر معنادار است و فرضیه 
سوم تأیید می‌گردد. 

فرضیه چهارم: تعداد عبور خودروها بر تراکم خودرو در 


بررسی رابطه حصوصیات هندسی خحودروها و ... 


هم‌چنین به‌منظور بررسی تأثیر هم‌زمان متغیرهای نسبت 
طول مقطع به طول خودرو مدت زمان عبور خودرو» سرعت 
خودروها و تعداد عبور خودروها بر روی تراکم خودرو در 
هر متر از طول معبر و نیز پیش‌بینی تراکم خودرو در هر متر 
از طول معبر در زمان‌های مختلف از طریق این متغیرهای 
مستقل, از تحلیل رگرسیونی چندمتغیره استفاده شده‌است که 


نتایج در بخش قبلی ارائه شده‌است. 


هر متر از طول معبر تأثیر معناداری دارد. براساس تحلیل‌های 
انجام‌شده می‌توان گفت که رابطه بین تعداد عبور خودروها 
و تراکم خودرو در هر متر از طول معبر» معنادار افنت و 
فرضیه چهارم تأیید می‌گردد. 
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